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ESTRARŜANĜO-STATUTOJ 
Op estos fino de dua mandato de la estraro. La tempo dum kiu ni — jugoslavaj fervojistoj — gvidis 
4 la asocion pasis rapidege. Ni devas konfesi, ke ĝi pasis pli rapide, ol nia asocio povis ĝin sekvi. Dum 
tiu ĉi tempo ni havis okazon senti multe da ĝojo kaj kontenteco okaze de sukcesoj de diversaj niaj entreprenoj, 
ne atentante tion, ĉu ili okazis je nia iniciato, ĉu per nia kunhelpo. 4 Apartan ĝojon mi sentis, kiam ni havis 
la okazon konstati, ke kelkaj niaj anoj komprenas plene grandiozan rolon kaj taskon de nia asocio en tutmondaj 
Jervojistaj rondoj koncerne la Esperanto-movadon kaj la faksciencan evoluon. lli bone komprenis, ke la situacio 
de la estraro ne estis kaj ne estas facila. 4- La malfacilecon de sia tasko plej bone sentis la estraro mem. Tiu 
Ĉi sento estis ekfojo tia, ke gi preskaŭ ne estis tolerebla. En tiuj momentoj la kontenteco montrita flanke de 
niaj aktivaj, interesiĝantaj anoj, same ankaŭ flanke de la homoj starantaj ekster nia asocio ekvivigis niajn 
ambicion: kaj laboremon. -« Memkompreneble ni havis okazon ricevi ankaŭ esprimojn de malkontenteco pro nia 
laboro. Lt montrita. malkontenteco estis ankaŭ komprenebla, ĉar — ni tion. malkaŝe konfesas kaj ankaŭ vi mem 
tion scias — ne ĉiu entrepreno sukcesis al ni. = Ne estas nia intenco nin defendi, nek iun ajn akuzi pro tio. 

scias la kaŭzojn de la malkontenteco tre bone, x. Homoj, zorgantaj por iu asocio, klopodas progresigi ĝin 
ĉu per konsiloj kaj aktiva kunhelpo, ĉu per kritiko. Estas malfacile difini kle estas la limo inter kritikoj kaj 
konsiloj. Ili ambaŭ povas esti bonaj at malbonaj. Plej dezirinde estus ricevi ilin ambaŭ sed. ĉiam kunigitajn kun 
aktiva helpo. « Ni devas akcenti, ke nin en nia laboro gvidis neniaj personaj interesoj. Nia devizo estis kaj 
estas progresigi nian asocion per ĉiuj rimedoj starantaj je nia dispono. 4 Havante antaŭ ni ĉiam nur la interesojn 
de nia asocio, ni jam. nun avertas ĉiujn niajn anojn — speciale niajn asesorojn kaj delegitojn — ke ili plej 
zorgeme pripensu la elekton de nova estraro okaze de venonta jarkunveno kaj donu ĝustatempe la necesajn 
proponojn. La malkontentuloj prenu nun sur siajn dorsojn la respondecon por la progresigo de nia asocio kaj 
proponu! Estu ĉiuj tule certigitaj, ke la estraro mem proponos ĉiun liston, kiu estos antaŭvideble Je la interesoj 
de nia asocio. x Okaze de venonta jarkunveno ni estos devigitaj denove iomete kompletigi niajn statutojn, kaj 
samtempe korekti kelkajn preserarojn resp. dum la reskribo okazintajn erarojn. « Kiam ni antaŭ 3 Jaroj proponis 
niajn statutojn la siluacio estis tia, ke ni ne povis antaŭvidi iun havaĵon de nia asocio. Sed nia asocio ne 
povis atendi la statulŝanĝojn, £i progresis kaj ĝi nun posedas sian modestan havaĵon. Do. niaj statutoj estas 
devigitaj sekvi la asocion, kaj Kompletigi per reguloj pri la havaĵo. » Tiurltataj. proponoj troviĝas sub la titolo 
„Oficialaj sciigoj“. Ni pelas ĉiun nian anon, precipe niajn asesorojn kaj delegitojn, ke ili bonvolu ankaŭ tiun ĉi 
punkton de la tagordo de venonta jarkunveno bone kaj detale pridiskuti kaj pripensi, kaj siajn rimarkojn, opiniojn 

kaj proponojn sendi kiel eble plej baldaŭ al la prezidanto 

      

   

    

STEVAN V. STOJNIĈ.



Eoeutn ku ASEN AZOK SO) 
  

Inĝ. Zdravko Vaskoviĉ, departementestro en Ĝen. Ferv. 
Direkcio, Beograd, Jugoslavio. 
NORMALA AŬ MALLARĜA FERVOJLINIO? 

(Fino), 
por, klarigi tion, estas necese doni ankaŭ jenajn 

informojn. Lokomotivojn vni riparas: ĉelan vi- 
paron post kiam ili traveturas S0-14.009 kin, 

kaj ĉe mallarĝa relvojo 76 ci. 36-50009 kiu, do 
mallarĝa. relvojo la lokomotivoj duoble pli rapide 
malboniĝas. 

En periodan riparon la lokomotivo devas esti sen 
data: ĉe normala relvojo post 40-55000 kin trave 
turitaj, kaj ĉe mallarĝa revojo post 15-25000 kin, 
do, ankaŭ be por mallarĝaj lokomotivoj estas ne- 
dese duoble pli da riparado ol ĉe normalaj. 

Koncerne la elspezojn por riparado, Beograda Di- 
rekcio havas pri tio jenajn informojn. 

Ĉefa revizio de la lokomotivo kostis: ĉe normala 
linio 270000 Din, kaj ĉe mallarĝa 76 em 30000 Din. 
Ĉefa riparo ĉe normala linio kostas 1504 Din, kaj 
ĉe mallarĝa 20000 Din. Perioda revizio kostas ĉe 
norntala linio 70400 Din, kaj ĉe mallarĝa 90000 Din. 
De femp' al tompo (6 n. Flugantaj) riparoj kosta 
ĉe normala. relvojo 48000 Din, kaj ĉe: mallarĝa rel- 
vojo 64000 Din. 
I tiuj informoj estas videble, ke la veturilaro de 

mallarĝa relvojo pli rapide eluziĝas ol ĉe normala, 
kaj la riparo de veturikuo de mallarĝa relvojo — 
almenaŭ "koncerne lokomotivoj — neproporcie pli 
kostas ol de la normalzelvoja veturilan 
Laŭ antaŭmilita statistiko de serbaj normalaj kaj 

bosniaj mallarĝaj fovojoj, sur kiuj la intenseco do la 
trafiko estis proksimume egala, kostoj de la trakcio 

enkalkulinto ankaŭ la riparadon kaj subtenadon 
de la veturilaro — estis je 1000 br. fun. km. sur 

di linioj en Bosnio 712/0r. kronojn, kaj sur 
serbaj normalaj linioj entute L79 or. Din. Kiam oni 
konsideras, ke la kostoj de trakcio ĉe normalaj fer- 
vojoj estas triono de ĉiuj ekspluitkostoj, tiam oni 
povas vidi, kiom pli kara estas la eksplutado sur 
mallarĝaj “linioj ol sur normalaj 
Koncerne subtenadon de linioj, estas vero ke tie 

ekzistas elspezoj, kiuj estas sendependaj de inten- 
seco de trafiko kaj kiuj estas komunaj por ĉiuj 
vojoj, sed ĉe mallarĝa relvojo tiuj elspezoj estas ta 
men pli grandaĵĉar mallarĝa relvojo pli rapide mal- 
boniĝas l la normala. Post traveluro de rapid. 
trajnoj omi devas la kurbaĵojn ĉe mallarĝa relvojo 
esplori ĉar ili facile deformiĝas, kaj ju pli mallarĝa 
estas la linio des pli malstabila ĝi estas. 

Laŭ informoj de la konstrua departemento de Beo- 
grida Direkcio, estis elspezite nor subtenado en la 
Ĵano 1995 je 1000 br. tun. km. ĉe normala relvojo 38 
Din, ĉe mallarĝa relvojo 76 cm. 196 Din, kaj ĉe rel- 
Yojo de 60 cm. 287 Din. Signifas, ke la subtenado ĉe 
relvojo 76 cm: por transporta unuo estas 9.3 fojo pli 
krada ol ĉe normala, kaj ĉe relvoj 
foje pli granda ol ĉe normala. 

La kaŭzo de tiel multekosta ekspluatado, speciale 
de trakcio, ĉe mallarĝaj relvojoj estas malgranda 
kapacito de mallarĝaj relvojoj. 

Laŭ tute teoria studado okaze de elektado de rel 
voja larĝeco por kolonioj oni venis 4l la konkludo, 
ke la relvojo de 1 m. havas 7094 kapaciton de normala 
relvojo, relvojo de 76 em. 504, kaj relvojo de 69 cm 
15--9044, Sed tio ĉi validas por mallurĝaj linioj kon- 
struitaj kiel ĉefaj linioj en certa regiono kun pli 
malfacilaj toknikaj kondiĉoj. Sed se oni konstruas 
mallarĝajn relvojojn kiel flankajn kun pli facilaj 
teknikaj kondiĉoj, la relvojo de 76 eii. ne havas pli 

   
  

  

  

  

    

  

  

  

  

   
  

        

  

  

    

    

    

  

  

  

    

  

  

  

  

  

    

       
  

    

  

  

  

       

randan kapaciton ol 3095 de la kapacito de normala 
relvojo. 

La komparo de la kapacito de diverslarĝaj relvojoj 
estiis plej bone videbla el la komparo de la pezo de 
Surĝtrajnoj. Ni havas pri to statistikajn informojn, 
do ankaŭ la eblecon fari komparon laŭ fakta stato, kaj ne laŭ teoriaj konkludoj. FI statistiko de Beu 
enida Direkcio ni vi mombbra pezo de ŝarĝ- 
trajnoj en la jaro 1995 estis ĉe normalaj xelvojoj 471 
Druto-tunoj, ĉe relvojo de 76 cm. 144 br. lun. kaj ĉi 
60 ĉin. entule 31 tunojn. Pio siguifas, ke ŝarktrajno 
sur normalaj linoj estis 33 foje pli pezaj de ŝaj 
trajnoj sue relvojo 76 em. kaj sur relvojo 60 cm. 
14 foje, Laŭ tio la laboron, kiun favas 83 ŝarĝtrajnoj 
sur la linioj de 26 em. kaj 14 Sarŝtrajnoj sur la linio 
die 8) em, povas fari unu sola Imnjuo sur normalaj 
inioj. 
Jen, Hie ĉi estas klarigo de multekosta ekspluato 
mallarĝaj linioj kaj la klarigo kial aliaj ŝtatoj, 

66 la kolonioj. ne enkondukis la relvojon de 
76 om, sed de | m. aŭ 1067 m. “iu ĉi ncekonomioco 
de la relvojo de 76 cm. kiu ĉe ni cstas hazarde cn. 
kondukita, Instigis Francujon, ko ĝi en la jaro 1891 
entuto. malpermesis la konstruadon de la forvojoj 
kim tia larĝeco. Kolonioj akceplis la relvojon de 1 m 
kaj LO67 pro tio, ĉar tiu vojo estas nur iom pli 
kosta ol la relvojo de 76 cm. dume ĝia kapacito estas 
hur proks. 3095 malpli granda ol tiu de normala fer 
vojo. 

Scd no estas tiu ĉi manko la sola, pro kiu la eks: 
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      pluato sur ĝi estas pli kara kaj la kapacito mal 
gi ĝi havas en la lando, kie estas uzalaj ambaŭ 

    

relvojoj. ankoraŭ la mankon, kies sekvoj estas multe 
pli senteblaj, kaj tiu ĉi eslas transŝarĝado. Kiam 
ostas miksitaj normala kaj mallarĝa fervojo, aŭ kiam 
la varo dovas transiri ambaŭ relvojojn, ekestas des 
pli grandaj malfacilaĵoj, ju pli granda estas la 
fiko, 

Ĉe ni la transtas 

  

  

      

ado inter ni allaro kaj normala 
relvojo estas farala stacioj kaj en lo jaro 
1995 estis transŝarĝilaj entuto 141492 vazonoj. Se oni 
por la transŝarĝa laboro kalkulas meznombre po 50 
Din. je unuopa vagono kaj se tiun ĉi sumon oni 
kapitalizas. po 52, fiam oni is la Sumon da 
155000.000 Din kiel domaĝon n por tiu trans- 
ŝarĝado, Sed ne estas lio ĉi, ke oni paxas liun su. 
perfluan mekanikan laboron, la sola domaĝo, ekzistas 
ankoraŭ aliaj malfacilaĵoj, kies sekvoj estas pli 
gra la transŝurĝado la vagonoj estas ne 
eluzataj, ĉar estas bezone havi ne nur ambaŭflanka 
rezervitajn vagonojn, sed la vagonoj deyas esti aukaŭ 
samspecaj. La varo, kiu estas ŝarĝata en fermitaj 
vagonojn ue rajtas esti transtarĝata en malfor 
mitajn kaj inverse. Pluen, la fransŝarĝado ĉiam 
kaŭzas la perdon de la tempo, kiel ajn rapide oni 
la transŝarkadon faras. Sed kiel plej grava estas 
ko la varo ĉe la transtargado malboni; Ĵĵ 
ŝutiĝas, kromo ek' ankaŭ tla varo, kiu entute 
ne toleras la transŝarĝadon k.e. freŝaj Fruktoj en 
disŝutita stalo (rinfuza), Ĉe ni liu ĉi kazo estas 
specialo malfacila, ĉar niaj mallarĝaj fervojoj estas 
konstruitaj en fruktoriĉaj regionoj de Serbujo kaj 
Bosnio, kaj la vojo kondukanta al foiroj por liu ĉi 
nia grava produkto estas tra normalaj fervojoj, do 
devas esti uzata la transŝarĝado. La domaĝo, eke- 
stanta. pro superflua laboro ĉe fransŝarĝado, povas 
esti elkalkulota proksimume, sed ne ekzistas tiu eko. 
nomo, kiu kapablus — eĉ proksimume —elkalkuli la 
domaĝon por la agrikulturo, ekestentan pro trans- 
ŝarĝado, kiu faras grandajn malhelpojn al agrikul 
tura progreso kaj evoluo. 
Nur hazarde enkondukis Aŭstrio okaze de okupacio 

tiun ĉi elvojon en. Bosnion, kaj ni en Serbujo en- 
kondukis fiun relvojon por kuniĝi kun Bosuio, kvan 
kam Aŭstrio havis la intencon normaligi ĉefajn lini 
ojn, por kiuj ni volis nin ligi per niaj mallarĝaj 
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linioj. Kiam oni tun ĉi demandon en Serbujo di- skutis, estis krom la kuniĝo kun Bosnio, la plej grava 
argumento malpli kara konstruado de mallarĝa rel- 
vojo ol de normala. 
Kvankam ni trompiĝis ankaŭ (ie, ĉar mallarĝaj 

relvojoj famen nin multe kostis, pri la aliaj mala- 
oj de post la enkonduko de mallarĝa rel 

vojo krom la normala, oni malmulte parolis. Oni kon- 
struis mallarĝajn relvojojn ankaŭ tie, kie oni estus 
devinta konstrui normalajn, kaj per tiu interplektado 
kaj dispecigado ekestis Ĥaosa situacio, el kiu mi ne 
povas eliri sen grandaj oferoj, 

Ni havas kodiaŭ 1000 km. de nia propra marbordo, 
kiu por ni prezentas ekonomiajn pulmojn, per kiuj ni povas libere spiri, kaj liun marbordon ni ne povas 
eluzi, ĉar niaj plej riĉaj regionoj: rivervuloj de Savo, Dravo, Danubo, Moravo kaj Vardaro, en kiuj eslas 
normalaj linioj, estas fortranĉitaj de la maro 
reto de mallarĝa relvojo. Nia normala reto; ĉirkaŭ 
igas kvazaŭ mallarĝa rubando duonlunoforma apud 
norda kaj orienta lino la mallarĝan reton kiu di- 
vidas ĝin de la maro. Estante devigitaj de la cirkon- 
stameoj, el trafikaj kaŭzoj ni devas finn rubandon 
de normala, relvojo disvastigi enprofunden kaj ligi 
ĝin kun la Adriatika maro. Kaj nun estas la demando 
kiel oni la normalajn liniojn, kiuj nepre devas esti 
alkondukitaj al la maro konstruu tra la reton de la 
mallarĝaj linioj. Bksistas du tezoj: unu, ke oni tiujn 
mallarĝajn liniojn, kiuj venas /en la direkton de 

aj linioj normaligu kaj tiel seniĝus la mal- 
larflinia reto do siaj ĉefaj arterioj. kaj alin feo, 
ke la mallarĝa fervojreto per novaj aldonoj fariĝu 
unu organiza kompleto, kiu sin apogus unuflanke je 
Savo, kaj Danubo kaj aliflanke je Adriafika maro, 
kaj ke la normalaj linioj, konstruotaj tra tiu ĉi 
mallarĝa reto no disigu ĝian organizan kompleton, 
Se oni en lin ĉi malarĝa reto disŝirus ĉefajn ar- leriojn, k. ekz. la linion Brod--Sarajevo—Metkovid, 
ekestus sur tiu ĉi relo tia konfuzo, ke ĝi fariĝus 
ĥaoso, ĉar de fiu ĉi arterio de malarĝaj forvojlinioj 
dependas ĉirkaŭ 1000 km. de industriaj fervojoj kiuj 
ofte (eĉ havas stan propran Vefurilaron. 

Racian trafikon sur mallarĝaj linioj oni povas nur 
tium organizi, Se tiu ĉi reto eslos unu organiza 
komplelo kaj se oni donos al ĝi la laskon kontentigi 
la bezonojn regionajn kaj lokalajn, lasante »trn- 
siton- kaj pluan pasnĝerlrafikon 'al normalaj 
linioj, kiuj trapasos tiun ĉi mallarĝan reton, Tiu ĉi 
solvo” eslas sole ebla kaj sole logika. 

BI „TENINIKI LIST“ jugosi, teknika gazeto trad, l P.P. 

  

  

  

    

      

        

  

         
    

  

  

   
  

  

    

  

     
      

    

    
  

  

  

    

   

  

  

  

  

        

  

„Josef HofJmann, ĉofinspektoro en Jerv. ministerio, Praha 
Ĉehoslovakujo. 

FERVOJOJ EN HISPANUJO 
(Gin Daŭro) 

    M. ekvas vastaj terpecoj kaj herbejoj, preska tute 
plenkovritaj por nekulturita papavo, lekantoj, ce- 
jmoj, lekantetoj, primoloj, ranunkoloj. Ĉio, kion 
simparo liveras, estas lokifa gur tiu, tiom vastega 

pIŝo, de I naturo, droniinta cn la purpuro, oro, kaj 
arĝento, amasiĝinta en unu tuto, de lu 
Nekalkuleblaj. strioj bluaj, blani 
aliaj koloroj treniĝas w 
en la malproksimeco, Ĉi ie 
kampoj, ĝis kion la okulvido ntingas, trifiko kun 
eksterordinaraj spikoj, ĉi tiujn kumpojn anstata 
je sufiĉe longa tompo la disetenditaj rozaj ĝardenoj. 
Poste aperas oranŝarbaroj, la olivarbaroj. i versaj kun cento da nuancoj verde kovrilaj montsu- 
praĵoj, praepokaj Maŭraj uroj, unikaj diverskola 
dometoj, ialoke tra arbiroj briletantaj, graciaj kaj blankaj pontoj, konstruitaj trans la riveretoj kaj torentoj. Sur li horizonto siluetiĝas neĝoblankaj su 
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praĝoj de Siera Nevada, la karaktero de l' regiono 
senĉese ŝanĝiĝas. Venas slacio Arjouilla, meze de 
floroj kaj olivarbaro, kiu ŝajne estas sonfina. Posto 
denoye la stacio Pedro Abad, kuŝanta on la mezo 
de 'P ehenaĵo, plenkovrita de vinberĝardenoj ka 
fruktonrboj, stacio Ventas di Alcolza sur lasta pro- 
montoro de Siora Morena, tio estas montetoj vivi 

er somerdomoj ornamitaj per belaj ĝardenoj. 
Ni alproksimiĝas al Cordoba. La vagonaro preskaŭ 
flugas, oni povas nur ekrimarki stacietojn duonka- 
ŝilajn inter arboj kaj floroj, la vento forblovas la 
folietojn de l' rozoj en internojn de l' vagonoj, gran 
daj papilioj transflugas senpero ĉe la fencstroj, 
agrabla odoro disvastiĝas en la nero, La vojaĝantoj 
kantas, la vagonaro trakuras admirindan fardenon, 
ree ekaperas aloonj, oranĝoj. palmoj, vilaoj. oni 
povas aŭdi laŭtvoĉe »Cordobas. 
La montoriĉa karaktero do l' lando estis kaŭzo, ke 

oni estis dovigita konstrui multajn artefaritajn 
konstruaĝojn, Kiol ostis jam antaŭe dirite, oni zorgis 
ĝis nelonge tro malmulie pri lio, ke esfu kunigita 
centro de P. ŝtalo kun diuj eksteraj Nirozionoj 
malgraŭ tiu, ke ili eslas la ĉefaj industriaj arterioj 
kaj ke en ili estas la plej vigla komerca vivo de l' 
tuta Mispanio. Tam tiel Satala maniero, subtenadi 
konstruadon de fervojoj helpe de l' ŝtata kaso, laŭ 
la kilometroj, efikis ankaŭ malutilo, ĉar oni superflue 
trenlongigis Ja direkton de l' fervojlinioj sole lial, 
ke oni senpoŝigus pli grandan subvencion. BI 4: 
konstruaĵoj sur la Hispanaj Tervojoj, estas la pl 
rimarkinda MP m, longa funelo ĉe Peruca, fervo. 
linio Leon--Gijou, kaj 2954 m. longa tunelo ĉe An 
sur la linio Madrid--Irun. Inler viaduktoj mi 
atentigon viadukto ĉe la Chanca, sur la fervoja linio 
Valencia—La Corogna, longa 273 kmi. kaj vala trans- 
pontigo ĉe Ormaiztegni, sur la linio Madrid -Irun, 
longa 9814. Tntor pontokonstruaĵoj meritas mencion 
ponto trans la rivero Guadian, sur la linio Cindad. 
Real—Badajoz, 564 m. longa kaj 605 mi. longa ponto 
sur la linio Morida—Sevila, ĉiu je 11 ponlaj inter 
spacoj. Sur 172 km. longa. fervojlinio Leon--Gijon, 
omi devas traveturi 38 lunelojn. Ĉe tio faras la rekte 
linia distanco inter stacioj Busdongo kaj Puente de 
los Fiorros 11 km. la alteca diferenco estas 767 i, 
sekve de tio la linio plilongiĝis je 42 kilometrojn. Por 
traveturi, la menciitan, 179 ku longan fervojlinion, 
bezonas la rupidvagonaro 6 horojn kaj 30 minutojn. 
La ultiĝoj de l' fervojoj estas diversaj kaj varias inter I$19—B"ho. Lo nlĝo je 159 estas la kutima 
okazintaĵo, La plej granda parto de l' Hispanaj for- 
vojoj estis konstruitaj de l” Francaj inĝenieroj kaj 
fial similas ĉi tiuj fervojoj en multa aranĝo al la 
francaj fervojoj, Ankaŭ ĉe la lokomotiv- kaj vagon- 
Durko oni penis imiti la francajn modelojn. 
saĝervagonoj, havas pro 
parte duoblajn murojn. Sur la pli grandaj fervojoj, 
kun transira trafiko estas ankaŭ vagonoj, kiujn oni 
povas vieigi inter la plej komfortajn en Tropo. 
Kaŭze de monforiĉaj regionoj, estas la lokomotivoj 
proporcie pli pezaj wl en aliaj landoj, La lokomo. 
tivoj, same kiel la vagonoj devenas. plejparte el 
Francio, parte el Belgio aŭ Anglio kaj iuj modeloj 
dovonas ol Germanio. Laŭ unu el la ista statistika 
listo sAnmuario de Porrocarrilese remistras la Hi- 
Spanaj forvojoj rilato la lokomotivojn ĉi tiun rolo 

nombron: 
p. lokomotivojn de person” kaj rapidtrajnoj, 

10) lokomotivojn de Sarĉhrajnoj kun persontrans- 
porto, 

IMI lokomotivojn de ŝarĝtrajnoj, 
entute 2595 Tokomotivojn je 1560380 da ĉevalpovo. 

El ĉi tiu nombro estis destinite 2195 por la 1wrmala 
reldistanco, 395 lokomotivojn por forvojoj kun ial- 
larĝa reldistanco, 

  

  

  

     
           

  

  

  

   

    

  

  

    

  

    

    

  

  

    

    
  

    
  

  

    

    

  

  

  

  

  

   
  

     

  

     
     

     

   
    

  

    

  

  

  

(Daŭrigota) 
EL „ZELEZNN 

  

Vi REVUBS trad, Emamiel Kubasek, Plzen, Ĉehoslovokajo 
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Kiiŝo 1: Lokomotivo de John Stevens: anua baporalokmotio mi Amerik 
la. Pelbanio Soeleto por Interna Plibonigo Je 1825, rilate al konstruado de 

ĉe la fino de Decembro 1820, kvardek mejloj, komple» 
tiĝis, enkalkulante ebenigon kaj konstruadon de pontoj, 

viaduktoj kaj Stonaj pluvdrenejoj. Oni uzis relojn rimene ligi- 
tajn al la randoj de ŝtonaj blokoj, kiuj apogiĝis sur ŝtonaj pe- 
cetoj en fosaĵo. 

La diversaj partoj de la vojo. tuj post kompleto, estis uzataj 
por konstruadaj celoj. Ĉevaltritaj ĉaroj funkciis jam 1. Majo. 
le 1829 kaj limigita kvanto de pasaĝera kaj ŝarĝa (rafiko, kaj 
tiamaniere, ĉe diversaj distancoj, oni transportis jam 1, Oktobro 
de 1820) 

La. energia konstruado tute foruzis la monrimedojn je la fino 
de jaro 1829 kaj prokrastigis la projekton ĝis plua ŝtata pro- 
vizo de $ 810,000 ĵe 30 Marto 1831. Dum sekvanta Majo, kon- 
traktoj estis donitaj por ebenigo kaj konstruo de pontoj ĉe 
la mankantaj 41 mejloj 

La 20. Septembro 1832 sur unu trako, longa 20 mejloj, inter 
Philadelphia kaj Paoli, farita de feraj reloj, kun ĉevaltrenitaj 
vagonoj, ekkomencis ĉiuspeca trafiko. La tuta linio de Phila- 
delphia ĝis Columbia estis oficiale ceremonie malfermita kiel 
kompletigita projekto de 16. Aprilo 1834 en la ĉeesto de la Ŝta- 
testro. kaj Registaranoj. La fervajon uzis unue kiel publikan 
trafiklinion individuoj kaj kompanioj, uzante siajn proprajn ĉeva- 
lojn kaj ĉarojn kaj pagante kotizojn eĉ ĝis kvar cendoj po 
funmejlo. La ŝtato rifuzis pliampleksigi la entreprenon kaj je 
Aprilo 18. 1846. ricevis la rajton civitanaro de Pensilvanio, 

KEE ekkomencis je Aprilo 1829, kontrakte, kaj 

  

    

  

   

  

Klio 2: La „Stourbridye Leono". Importta de Anglaĵo Je 1829 kaj prvita sen sukceso sur Deka 
Fore 6 Huson reloj. Tamen, tu $i ests la amua fokomofso turnanta radoj em agala servado sur 

okeidenta kontinento, 
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Samuel Har 

LA UNUA FERVO. 
ebligante plilongigon de tiu ĉi ŝstaposedita 
fervojo ĝis Pilisburgh kaj ĝis New York kiel 
originale intencis John. Stevens, kaj (iu ci 
rajto estas tiu sub kiu la Pensilvanio Fervojo 
min funkciadas. Sed ni me povas eviti la fak- 
ton ke la nomo kiu naskiĝis en la rajtigo 

de j. 1829. estis elprenita, retenita kaj kon- 
Senvia cn rajtigo de la 1810. En 867 la Pen- 
silvinio Fervojo aĉelis de la ŝlalo Pensil- 
vanio la fervojon inter Philadelphia kaj Co-. 
lumbia kaj tia fervojo tiel farigis parto de 
ĝia ĉeflinio. Kun tiu ĉi klara historio antaŭ ni. estos 
intereso ekzameni la komencon de aliaj fer- 
vojaj entreprenoj em Ameriko. Ĉe la komenco 
de la deknaŭa Jarcento estis multaj portra- 
fikaj vojoj kiuj azis kiel relojn bgnajn tra- 
bojn. sur kiuj veluradis ĉaroj malgrandaj, 
ĉevaltrenitaj, al kaj de karb, ŝton, kaj krud- 
metalaj minejoj. La radoj de la ĉaroj kuris 
stt la fraboj ka la ĉevalo pasis inter la lignaj 
reloj. Tio tamen ne estis nova ideo, ĉar eble 
ĉe la konstruado de Piramidoj en Egiptujo 
oni azis tian aranĝon. Estas konata pri tio 

ĉe New Castle, Angliĵo, dum la tagoj de Charles (Karlo) la Dua, 
El la plej malnovaj en Ameriko estis tiu ĉe Mauch Chunk 
(hak Ĉank) Ŝtato Pensilvanio, longa 9 mejlojn, por servadi 

   

    

   

o, Blmoniia TITA 
Pensthanto.Fersjo 

  

  

qiaD 

  

Kiso 25 Lokomotivo. John BalI4 koj du pasageroj vogonoj. Unua li 
(Aŭlajo) 4. Jula 1831, Ekservinta 12. Nov 

la Lehigh (Lihaĵ) Karban Kompanion, La ŝargitaj ĉaroj, per pro- 
pra. pezoforto, iris en la minejon, kaj ĉevaloj eksterentrenis 

  

En 1507 similan mallongan vojon konstruis 
Silas Whitney (Sajlas Wetni) ĉe Beach Hill 
(Bic Hi)) apud urbo Boston (Bastan) kaj je 
1809 en Delaware (Delaŭar) provinco, ŝtato 
Pensilvanio, konstruis John Thompson; patro 
de Jolm Edgar Thompson. Kaj en 1810, ĉe 
Falling Creek (Faling Kilk) ŝtato Virginia 
(Virginia) kaj ĉe Bear Creek Fumnace (Bejr 
Kriik Farnes) ŝtato Pensilvanio kaj je 1825, 
ĉe Nashua (Naŝiia ŝiato New. Hampschire 
(Nu Hemŝur). Ankaŭ pli gravan ĉe Quinc 
ŝtato Massachussetis (MasaCuset:) akiris raj 
ton 4 Marto 1826, nomata la Granito-Fervojo 
prO transportado de la granito de la minejo 
al Bunker HI (8 mojloj distance) por kon- 
Sirui la faman memorŝtonon, sur Bunker 
(Bankar monteto). Tiu ĉi estas ankaŭ vojo 
per pezoforto, la malŝarĝitaj ĉaroj, estis re- 
fumnen trenataj per ĉevaloj. Tiu Ci estis ne 
niel normala fervojo kaj ne celis al ĝenerala 
trafiko publika. 

Post la Pensilvanio la sekvanta normala 
fervojo projektita eslis la Mohawk kaj Hud- 

   
  

 



en Churcĥ: 

'O DE AMERIKO. 
igo). son, rajtigita la 17. Aprilo 1826, nun parto 

de la New Vork Central (Novjorko Meza) 
Sistemo, Ĝiaj unuaj 16 mejloj de Albany ĝis 
Schenectady (Skenektejdi) estis uzataj por 
Ĉevaltrenitaj ĉaroj 9, Augusto 1831. La loko- 
motivo „De Witl Clinton“ estis pruvita sur 
ĝiaj reloj 40 Julio, 1831, sed estis tro peza 
por bone funkcii kaj oni daŭrigis tiradon 
per ĉevalpovo. 

La Delaware kaj Hudson Kanalo kaj Fer- 
yoĵo Kompanio havas rajtigon datitan 8 Apr. 
1823, sed. nenian fervojon krom la per pe- 
zoforto de la karbminejo il pripensis aŭ 
konstruis dum tiamaj jaroj. 

La Baltimore kaj Ohio Fervojo estis rajti- 
gita 28 Februaro, 1827, kvar jarojn post la 
nua rajtigo de la Pensilvanio (1823) kaj dek 
monatojn post la Mohawk kaj Hudson rajtigo 
(1826). Sed oni ne puŝis tiun entreprenon 
ĝis 4 Julio. 1828, kiam Charles Carroll, de 
drbo Carrvllton, la restinta sole vivanta sub 
skribinto de la Usono Deklaracio de Sende- 
pendeco, faris la unuan fosaĵon por tia fer= 
vojo kun la jena profeta parolo: „Mi akcep- 
tis tiun ĉi inter la plej gravaj agoj de mia 

  

  

     

grava ol la subskribo sur la Deklaracio de Sendependeci 
Ĉe dua ĉe lio“. 

  

  
motivo treninig vagonojn de Penslvanio. Fervojo. Sendito de 
dro 1891 ĉe Bordentown, ŝtato New Jersey 

    

Kito 4 „La Larĝvojo Limigita" transiranta la Rockulle Ponton, apud arbo Harri bur, ŝiato 
Zenstivanio, la ple tonĝa Stonarka pento en la mondo. (Ponto esas super. Sesjnenna Rivero 

vivo, nur malpli 

  

Sed tiu historia fosilŝarĝo estis la nura konstrua puŝo ĝis 
la aŭtuno de 1829, kiam komencis, en la limoj de la urbo Balti- 
mor, la si 
ĝis 22 Majo, 1840, ke la unua parto, 12 mejla, 
ĝis Elkcotis MAIS (Elikatz Muelejo) komple- 
tiĝis. Ĉe tiu tago ses ĉaroj transportiĝis trans 
Ja reloj, ĉiu ĉaro trenita per unu ĉevalo, 
escepte ĉe la du deklivoj kontrolis la ĉarojn 
neporteblaj vapormaŝinoj. 

Oni eĉ faris provon antaŭenigi ĉarojn per 
veloj. 
Dum Ja somero de 1831, la unua loko- 

motivo fubrikita de Plincas Davis, de urbo 
York: ŝtato Pensilvanio estis liverita. ĜI estis 
Kruda maŝino pezante 70000 funtojn, koj 
(iris nur kvar malgrandajn ĉarojn sed' tute 
netaŭga por la intencita laboro. Je 1, Sep- 
tembro 1832, oni provis, sen sukceso, kaj 
oni ĝis Julio 1834 ne trovis lokomotivon kiu 
povis treni la ĉarojn kaj anstataŭi ĉevalojn 

intertempe, dum 1831, la vojo pliboniĝis 
ĝis Frederick (Fredrek), ŝtato Maryland (Mej- 
Tiland) 62 meloj, kaj en 1832, daŭriĝis ĝis 

Pojnt-of- Rocks (Point-av-rakz), tuta distanco. 
de 60 mejloj. ĜI ne preterpasis tie pro dis- 
puto pri uzado de terpeco kun la Chesapeake 

  metado «e rimenaj reloj sur ŝtonblokoj, kaj estis 

  
Kito 5 Pasaĝera 

(Sesktahana). 

kaj Ohio Kanalo. Kompa   Je 1, Decembro 1834 pliboniĝis 
ĝis Harpers Ferry (Elarperz Pramejo) 84 meiloj; 25 Augusto 1835 
ĝi atingis urbon Washington kaj Novembro 3, 1842 urbo Cum- 
Derland (Kambarland). 

La Delaware, Lackawanna $ Wostern: (Delaŭar, Lakawana 
kaj Okcidenta) havis forvojon la lihaca « Owego (Ithika kaj 
Onwigo), 34 mejloj laŭ rajtigo de28 Januaro, 1828, sed ne funkciis 
ĝis 1 Aprilo 1834. 

La plej malnova linio de la nuna Erie Fervojo estas la Pat- 
terson kaj Hudson, 14 mejloj, raitigita la 13 Januaro, 1831, sed 
ĝi ne kompletiĝis ĝis 1894. 

La ploj malnova linio de la nuna New York, New Haven 
kaj Hartford fervojo estas la Boston kaj Providence Fervojo, 

44 mojloj laŭ rajtigo de 21 Junio, 1831 sed ne ekfunkciis ĝis 1898. 
La nuna Southern Rallway entenas en sia sistemo. pecon 

fervojan rajtigitan kiel la South Carolina Kanalo kaj Fervojo 
“Kompanio je 27 Decembro, 1827 kaj ĉirkaŭ dek mejloj da trako 
estis preta por ĉevalfunkciado je la fino de Decembro 1830. 

La plej malnova parto de la nuna Allantiĉ Coast Line (Aŭanta 
Marbordo Linio) fervojo estas la Petersburg Fervojo, 41 mejloj, 
rajtigita la 10 Februaro, 1830, kaj ekfunkcilgita 1832 

Vaporpovo tuj fariĝis necesa. Kiel antaŭe skribite, John Ste- 
vens ĵam eksperimentadis per lokomotivo ĉe sia bieno en Ho- 
boken, kaj elmontris sian modelon en Philadelphia en 1825 
por antaŭenpaŝi la planon konstrui la Pensilvanio-Fervojon 

(Daŭripotao) 

  

  

  

  

  

    

Harold W. Kline, Darby, Pornsibanta, Usono 

Be Laj] 
E =T Z 

vagono funkcio per ĉeolpovo i Pensilvanio. Fargafo inter” Phladephta kej Poo, 1892 jaro 
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LA INTERNACIAJ EKSPRESTRAJNOJ DE LA 

ŭropaj eksprestrajnoj ludas gravan rolon en la 
ihtornacia trafiko, kvankam la aerveturilo Taras 

kuradon. Sur la eŭropa kontinento estas la INTHR- 
NACIA KOMPANIO DE LITVAGONOJ kiu orga- 

slatempo simila kompanio kaj en Ĉentra- 
ata je la truirtrafiko por personoj 

EŬROPO. 

E lal ili (almenaŭ al la luksaj trajnoj) fortan kon- 

nizas kaj gvidas la internaciajn trajnojn. Kn Anglujo 

pakaĵoj la »MITROPAS, kreita depost la mond- 
       

  

  

  

milito. 
La internaciaj eksprestrajnoj estas ordinare luksaj 

trajnoj kiuj entenas dormo-restoracio-kaj salono 
vagonojn sed sole kun unua klasa kupcoj: tiuj-ĉi 
trajnoj haltiĝas nur je la plej grandaj stacioj. 

Je la unua rango de la eŭropa trairlraliko tro- 
5 la SORIENTEKSPRESOs, kiu, venanta de Ci 

ipkomunikado inter Anglujo kaj Prancujo, 
1. Dum la somera sezono 

la Paris —Karlsbadekspreso „kiu 
atingas liun-ĉi urbon trapasanto Nurnberg kaj Bgor. 
Tiu-ĉi trajno posedas plie rektajn vagonojn Paris- 
Praha. ln Budapeŝt oni trovas favoran aliĝon al 
Beograd--Sofia —Konstantinoplo kaj Ateno. 
Vieno estas ankaŭ ligata kun Anglujo per la 

Ostende—Wienekspreso, kiu ricevas cn Koln rektajn 
vagonojn el Amsterdam kaj veturas tiam laŭlonge 
da la Rejno ĝis Wi » ilo kie ĝi iras tra Frank- 

        

    

  

  

      

  

  

  

     

  

fart (Main), Wi Niirnberg, Regensburg al 
Vieno. Rn Nirnborg ostas formataj do buĉi trajno 
kurzvagonoj, dostinalaj por la Paris -Karlsbad: 
ekspreso. 
Samo kiel la Orientekspreso trajno funla 

sole 3 fojon semajne. Dum la aliaj tri tagoj veturas 
kiel Littrajno kun unua kaj dua klasoj la Paris—Arl- 

        
    

      horg--Wienekspreso lra Belfori, Basel, Zŭrieh, Inns 
Druck tra Svislando kaj Aŭstrio. Sur la aŭstri 
linioj estas almetata al la nomila trajno radio- 
Vagono; en Belfort deflankiĝas la Oberlandekspreso. 

  

       
kun kurzvagonoj Paris-lnterlakon ra Bern Thun. 
Bu Basel oni trovas iĝon, jo la Gotthart 
Pullmannekspreso. Ti ĉino entenas Pullmann. 
sulonvagonojn kaj farigas la plej rapidan kunligon 
jnter Basel kaj Milano trans la St. Golthardmonton. 
En Zirieh doflankiĝas de la Arlborgokspreso la 
Engadinekspreso kiu veturas ul Chur--St. Moriiz, 

Al la Balkunlando ekzistas ankaŭ 3-a luksa komuni- 
kado pere do la Orient-Simplonekspreso kiu devenis 
do Calais resp. Bolougno 8. Mor kaj atingas Konsta- 
finopolon tra Dijon, Lausanne; Simplon, Milano, Vi 

  

         

    

     

   
  

  

hezia, "Mrieste, Ljubljana, Zaxreb, Beoxrad, NIS kaj 
Sofia. Do Niŝ doiras rektaj vagonoj al Saloniki-Athona 
Pn. Konstatinoplo resp. Haidar-Paĝa ĉiu-ĉi trajno 
daŭrigas la veturadon ĝis Angora. Plie en Dijon 
ekzistas kunligado kun Roma por la Romekspreso tra 
Torino, Genova, Pisa kaj kun Ventmiglia lra Lyon. 
Marsoillo, Nice, Menton. La Riviero ankaŭ posedas 
ekspresum komunikadon. kun Aŭstrio de Cantos tra 
Nice, Genova, Milano, Venszia al Vieno. Evanonjo 
estas kunligata kun Hispanujo kaj Portugalujo pere 
do la Sudaekspreso, kiu deiras de: Parizo al Lisbon 
tra Bordeaux Madrid. 

Por Germanujo havas la plej grandan valoron la 

      

    

       

  

      

   

Nordekspreso. Diu-ĉi Irano ekveturis denove la unu 
an. fojon dum majo 1996 kaj estas la komunikado 
inter Ostende kaj Parizo tra Liĉge, Koln, la Rhur 
rekivuo, Hannover, Berlin, We (Odex) “kaj 

. De Berlin deiras flugiltrajno al Moskva     
miusborg—Kovno. Wn Kovno troviĝas intor. 

komunikado kun Riga—Leningrad kaj Helsingfors. 
De Moskva oni atingas Vladivostok kaj Tokion pore 
de la Transsiberiaj Fervojoj trans la Bajkallaxo. 
Krom tiuĉi trajno Borlin posedas nonian el 

presan interkomunikadon, depost kiam la antaŭa 
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Nord-Sudekspreso ne plu veturas. Kompense de tiu 
ĉi Vagonaro hodiaŭ ekzistus Rapidegtrajno (P. D.) de 
Berlin tra Niirnberg al Mimehen kun rektaj aliĝoj 
de Stockholm, Kjbbenhaven kaj Oslo tra Rostock. 
Plie la Berlinanoj havas je ilia dispono litvagona- 
nuron de Berlin al Munchen kaj rektan rapidtrajnon 
4l Roma (a Kinsbruek- Brenner. Kiel dua kompenso. 
ekzistis ĝis majo 1996 la Svisa-Skandinavia ekspreso 
kiu mem ne tuŝis la urbegojn Berlin kaj Hamburg 
male ĝi rekte iris de Sassnitz resp. Warnemiinde lra 
Rostock, Magdeburg, Krei Qoettingen, Frank 
furt al Basel. Nun tiu-ĉi trajno veturas kiel rapid 
trajno de Hamburg resp. Berlin kun unua kaj dua 
klasoj, eliranta de Hamburgo resp. Berlin kaj kombi- 
niĝata on Gocilingen veturas ĝis Basel. Da rapid- 
trajno funkcias ĉiun tagon, dum la SvisaSkand 
navia ekspreso veturas nur 1 fojon somajue, 

Kiol oni vidas tiuj-ĉi trajnoj estas nomilaj ord 
naro laŭ la finstacioj aŭ la landoj kiujn ili kunligas. 
Mol ekzistas ankaŭ la Helvetiaekspreso kiu kunligas 
Nederlandon kun Svislando tru Heidelberg, Basel. 
La Nederlandaekspreso interligas Nederlandon. (An 
storlam) kun Berlin kaj la Hansaekspreso kunligas 
ankaŭ Hamburgon. Miu Hanssckspreso. separiĝis en 
Osnabruvek, La Bavariaekspreso estas la plej rapida 
kunligado intor la Nederlando-kaj Frankfurt Min- 
ekon, 

Ofito tiuj-ĉi trajnoj eslas sezontrajnoj kiuj celas 
veturigi aĉetpovantan kaj monhavantan publikon al 
spccialaj regionoj. Tamen ekzistas komunikiloj kiuj 
sorvas al la ĉiutaga komerco kaj al la finanemondo. 
Hkzemple la rapidega trajno Paris—Bruxelles kiu 

ne havas limrestadon, kaj estas la plej rapida ko: 
munikado intor 2 urboj mallonga, vetus 
daŭrado. La pasport-kaj la dogankontrolo estas fa- 

la trajno meni. 
La Nord-Suda Rivieraekspreso kiuj veturas inter 

Dover “Calais kaj Riviera tra Reims estas ordinare 
sozontrajnoj kiuj alportas a) la belaj bordoj de la 
meditoraneo amerikajn kaj anglajn vojaĝantojn kun 
forla valuto. 

ŝi 

  

    

  

  

    

  

  

  

   
   

  

    

  

  

    
  

    
  

        

   

  

  

     
  

    

  

  

104 tradukis Charles Kanmacher, Strasbourg, Francaĵo 

LA LOKOMOTIVO DE SERIO „M“ 

kaj vico de famaj specialistoj de Popola Komisarejo. 
de Trafiko, faris eksperimentan vojaĝon de Moskvo 
ĝis slacio Kaĉiro, por kontroli EONOJ de E 

Paŭlo, ce« (Leningrado) 
La veturo konstatis supozojn pri bonaj kvalitoj de 

lokomotivo kaj alkondukis al konkludo, ke lokomo- 
KINON, a tiu-ĉi serio, laŭ ekonomio de hejtajbruligado, 

0 silto caran mO vado de pasaĝeraj vagonaroj sur 

profesoroj P. A. Krasovskj kaj I. IP. Jadov, kaj ĝi 
prezentiĝas kiel la plej potenca lokomotivo en la tuta 
U. 8. S. R. (35 miloj da ĉevalpovoj. 

Ĝi estas elkalkulita por tirado de vagonaroj je 
7) mil da tunoj (18-30 kvaraksoj pasaĝeraj vagonoj. 
kun rapideco 30-49 kilometroj pohore ĉe 10 milonoj 

Meza ĝia rapideco laŭ horizontalo estas 75-80 kilo- 
metroj sed maksimuma projektita Fapiddeo 104 
kilometroj. 

"Mrpovo de kunkroĉiĝo estas 144 da tunoj. 
Distingaĵo de lokomotivo estas ĝiaj tri cilindroj. 

ojn de vapormoviĝanta akso kaj neniigas laŭlongan 
ektiradon de lokomotivo. 

     

  

  

    

   
  

  

   
 



Pumpiloj kaj ĉiuj aparatoj de tiu-ĉi lokomotivo 
luboras per varmegiga vaporo. Generala surfaco de 
varmigo estas 269 kvadr. motrojn. 

La lokomotivo uzas varman akvon (ĉirkaŭ 
cxi transdonas per apurla akvovarmigilo. 

Hejtojo de lokomotivo havas profundecon je 
766 da mo, la grandan brulan kradon 6 kv. metroj, 
kio donas pli bonan bruligon kaj ekonomion de 
brulaĵo. In kaldrono troviĝas malpuraĵkolektilo kun speciala kolajkolektilo kien falas ĉiu rostobolaĵo kaj koto troviĝantaj en akvo, pro kio la fum-kaj varm. 
tuboj pli malofle malpuriĝas kaj oni pli bone pro- 
fitas la brulaĵon. 

La kaldrono kuŝas 3450 mm super reloj por ke oni 
novu enmeti sub fajroskatolon la radon de kunkro- 
ĉignj aksoj dimensio L?0 du nun) ne mallarĝiginte 

cindrujon de. hejtejo. Da cindrujo konstruita 
donas eblecon por (rakuri pli ol 

   54) kiun 

    

     

    

    
la 
grandamplekse, 
4W0 'kilom, sen ĝia purigo. 

Elspezo. de brulaĵo ne superas pli ol 09 ker. 
ĉevalpovo dum unu horo. 

La "lokomotivo de serio sMe presdutas la novan 
altvaloran sukceson de Sovetlanda konstruado kaj 
estonte ĝi estos la fundamonta tipo por Sovetlanda 

  

por 
   

  

  pasaĝera movado sur ĉeflinioj, kunligantaj Moskvon 
kun Krimeo, Kaŭkazo kaj Turkmenio,      
Rondeto de Esperanto en Laborista Klubo de Oktobra Fervojo, Leningrad, Soveto 

OFICIALAJ SCIIGOJ 

ŜANĜO DE LA STATUTOJ DE I. A. E. F. 
a evoluo. de nia 
do la statutoj i 

  

asocio. postulas kompletigon 
itaj dum la asocia jarkun 

LZveno okazinta en Geneve la pan de aŭgusto 18 La ĉofa bezono estus kompletigi niajn sialulojn per destinoj pri la asocia havaĵo, precipe pri ĝiaj iven taaĝoj 
La estraro uzante tiun ĉi okazon deziras uliligi la ridaraĵn sportojn kaj en niaj staluloj korekti ne nur preserarojn okazintajn Qum la reskribo de di versaj konceptoj, sed ankaŭ korekti kaj kompletigi 

   

  

     

  

   

      

    

   
  

ankaŭ la aliajn partoju, kie tio montrigas necesi 
Sed la estraro dezirante utiligi ankaŭ la spertojn 

de ĉiuj siaj anoj, petas ĉiuju kiuj opinias esti necesa 
korekti aŭ kompletigi ion, kion la estraro ne proponis, ke'ili bonvolu tiun sian opinion kaj konkretan pro- 
ponon sendi kiel eble plej baldaŭ al la subskribinto, 

La estraro jam nun akcentas, ke £i no dezi    

  

as pro= 

    

poni, nek akceptigi tiajn proponojn, ki igus 
la sencon de niaj statutoj fiksitan dum ĝia ekesto. 
Sed 5e ju nia amo opinius esti necesa kaj je la 
fitereso de nia asocio ankaŭ liajn ŝanĝojn aŭ 

  

kompletigojn, bonvolu ilin sendi al la estraro kiel 
memstaran proponon al la 5. punkto de la tagordo 
de venonta jarkunveno. 'Ĥujn proponojn la estraro 
akceptos kaj starigos en la tagordon konformo al la 
S-oj GI, 62. kaj 63 de la statutoj. 

La propono de la estrazo estas: 

   

1. La $ 4. ricovu sekvantan tekston: »Dm asocio 
celas: 

a) propakandi kaj instrui internacian lingvon 

  

speranto al la tutmonda gofervojistaro por ebligi 
al ili la senperan interrilatadon; 

b) klopodi enkondukon de Bsperanto ĉe la fervojoj 
de la tuta mondo; 

o) „eldoni fakan revuon, 
Mugfolietojn k.t. p.: 

6) helpi al la koncerna komitato de la Akademio 
la verkado de faka terminaro; 

4) ĉiuflanke progresigi lutiman kunlaboradon inter 
lu butmonda gefervojislaro; 

e) evoluigi la forvojan fuksciencon, perfektigi la 

zi 

fukseiencan literaturon, 

  

  

faksciojn de siaj anoj, interŝanĝi spe 
fitigi ilin al la fervoja aforo; 

f) uliligi la asocian orgaŭizaĵon kaj ĝiajn interna 
ciajn rilatojn jo interesoj de la anaro, kiel helpo 
dum vojaĝadoj kaj restadoj de la geasccianoj cn 
eksterlando, kiel dono de ĉiuspecaj informoj je pri 
vataj, kaj oficaj celoj k. t. pa g) kreskigi inter siaj anoj forlan sencon de so 

tojn kaj pro   

  

  

  

  

lidareeos, 
Rimarko: "Mun ĉi tekston proponis al ni siatempe 

sro A. Pung, nia estonia asesoro kaj ni deklaris havi 
  nenion kontraŭ liu propono. Bedaŭrinde kiam tiu 

ĉi “propono rovenis al la subskribinto post ĝia ane 
rizo en la 9110 uro de sa Pervojisto» (1925 3.) la de. 
finitiva propono estis tiam jam forsendita al la jar- 
kunveno. 

2. Post la titolo »Anaros oni metu 39. 7a 
Ĉe la $. 18. donu novan komencon: 
sLa kofiko pagota de A.A. kaj A. 

1), IP. konsistas els 
i: Ĉe la punkto e) de la, $. 15. aldonu: 

2kaj plenumu ĝiajn stafutojn.e 
Ĉe la $. 16. donu novan komencon; 
iiu A. A. kaj A.S. paginta la kotizon, 

ll. ridevas senpage.e 
ma $. aldonu novan punkton: 

e) ĝuas la helpon kaj sorvojn de la asocio laŭ 
statutoj.e 

Ĉe la $. 18, post la »A. A; aldonu:», 
roku la «ikolon 

  

  

do 1. A. 

  

A. B. 

    

B. kaj A.H. 
apitulos “kaj     

La $. 24. ricevas novan tekston: 
$. 24. La havaĵo do I. A. E. E. konsistas el ka- 

pitalo kaj inventaro. La kapitalo konsistas el 
cirkulanta kapitalo kaj rezerva Kapitalo.e 

. Streku »$. 26.4 por ke ĝiu teksto restu kiel alinco 
dua de la. $. 25. 

d.e skribu »$. 26-« kaj streku =$. 230 
lere la tekstoj de malnovaj $-oj 27. kaj 

as la teksto de nova $. 26. 

  

     

   

   

      

2. numerojn de la S-oj 29, ĝis 35. je la 
39. 97. ĝis 3ze 

i. Post la nova $. 34. (malnova 35) aldonu 
8. 34. Ĉiuj aĵoj necesaj por la administrado de      

  

socio, kiujn la estraro aĉelas aŭ ricevas, 
s registrofaj en la asvelin inventamlibron, 

u havu la sekvantajn notojn: dato de la 
  

     aŭ ricevo, ĝia nomigo, prezo kaj eventual 
rimarkoj .e 

$.'45. Okaze de estrarŝanĝo estas la inventaro 

  

transdonota respektive forsendota al la nova 
estraro, kiu per skriba kvitanco al prezidi 
kaj, per noto en la iuventarlibro ates 
ĝustan ricevon de la asocia inventaro. Mun ĉi 
noton (evas subskribi ankaŭ la malnova estriro, 

La nova estraro prenas sur sin kune kun la invon: 
taro ankaŭ la eventualajn ŝuldojn de la estinta estraro 
faritajn por la inventaraĵoj. Pri tio ĉi estas farofa 
rimarko en la inventarlibro okaze de la transdono. 
Je tiu ĉi okazo estas aldonolaj ankaŭ la fakturoj de 
koncernaj invontaraĵoj.e 

14. Ĉe la $. 87. aldonu novan punkton: 
36) redaktoro de la fakrevuo, 
Ĝe "la $. 38. en la punkto 

skribu 287. 
Ĉe la $. 40. en la dua frazo de dua alinco streku 

oricevitae kaj enskribu. 
»8ustatempe antaŭ la jarkunveno ricevita 
Publikigita.e 

Ĉe la $.46. aldonu novan frazon: 
»Li gvidas ankaŭ la asocian inventarlibron.e 

18. Ĉe la $. 47. donu novan teston 
sOkaze de publikigo de estrara jarraporto oni 
devas publikigi aukaŭ la nomojn de asociaj 
A.B. kaj A. H. La mortintaj do tiuj ĉi anoj 
estas signotaj per f.e 

         
  

     

  

  

  

18. a) anstataŭ 45. 
16. 

kaj 7 
1. 

  

  

   



   19. Ĉe la $. G4. sl 
anstataŭ 

ula duan frazon kaj skribu 
o okazos: en "la. konsilantaraj 

    

por skriba cirkulero 
ĉn la asocia Organo. 

La invito al konsilantara kunsido estas farota 
almenaŭ unu monaton antaŭ ia okazo, fudi 

kante kaj lokon. 
AŬ la $. »voĉdonante ĉu persone, ĉu 
skribe.e 

21- Al la $. 57. donu novan tokston: 
2En lu indoj, kie ekzistas pluraj fervojoj, aŭ 

fervojaj direkeioj la estraro povas laŭ bezono 
elekti aukaŭ. plurajn asesorojn. 

Tu tiu ĉi okazo la ekzistanta ase 
al punktoj a) kaj b) de la $. 56. estos la ĉefa. 
sexoro kun la sumaj devoj kaj rajtoj kiel aliaj 
asesoroj, Kontaktmanieron kun diverslandaj 
asesoroj reguligos la estraro.s 

AJ la $- 3. donu novan tekston: 
La estraro povas laŭ bozono elekti en la lando, 
kie jam ekzistas asesoro unu aŭ eĉ pli da de 
logitoj de T. A. E. Wu 

La sisocia delegito povis partoproni la kunsidojn 
de la konsilantaro kaj domi siau opinion, kon- 
silon kaj konkretan proponon, sed ĝi ue decidas, 

aparta, ĉu aperonta 

  

  

   

    

20. 

oro konforme 
    

    
    

  

    
  

  

  

    

  

29. Ĝe la S. 64. en la dua nlineo anstataŭ „294 
skribu: 37a 

24: Al la $. 67. donu novan tekston: 
Jn la jarkunveno vi 
skribotan de la prezida 

faras. protokolon sub 
nto, sekretario de la 

    
   

   

  

konveno “kaj “Ki membroj. elekti por iu 
4 AJ liu unus alineo de la $. 68. donu novan tekston:      

La (asociaj prezidanto kuj sekretario vesp. iliaj 
eslmaranaj austataŭantoj estos prezidanto kaj 
sekretario de la jarkunveno. 

26. AI la 1. punkto de la $. 69. aldon 
kaj tri membroj por aŭtenfikigo de 
vona protokoloj 

Stovan V. Stojnlĉ, prezi. Beograd, Kolonja Minist. Saebraĉaĵa 171 Jugosi 

  

la arkan 

INVITO AL LA FERVOJISTOJ POR RENKON- 
TIĜO EN TORINO. 

Oni dilinis por la kunveno la venontan Pentekoston 
de 26 ĝis 29 Majo, kiel plej oportunan tempon, 

on 

xx VARBU NOVAJN ANOJN! kk 

ppoppopapraprn 

    

  

  

  

  

Kotizoj! 
Ĉiu ano paginta la kotizon ricevas monate oficialan organon „LA 
ano legilimacion, statutojn, kaj ĉiujn ev. oficialajn eldonaĵojn de la asocio. — Lu kotizoj estas jene fiksiloj 

Ĉehoslovakujo 20 ĉk; Danujo 4 kr; Germanujo 3 Rm; Hungarujo 5 pengo, 

  

KIEL ATINGI 1000 ANOJN? 
En nia ŝatatr remo staras ĉiam la alvoko „VARBU NOVAJN ANOJN! La fegontoj de „La Forvojisto“. me rigardu ttu ek alvokon indiferente, nonan Jara aŭ opiniante, ke la alvoko koncernas eventuate la asesoron aŭ in alian, Vira la asesoro devas undavie varbi la" anojn, sed ĉin l mem me povas fari, ĉar dli ni Konas iujn esp. fervojistajn. Da Jar tj Vian mevon koj se Vi Konas 

im, kiu ne ankoraŭ apartenas el LAEE. narba Jin, montr, al linian kazeton, diri al l ke la fervojistoj, kuj porde kaf sude, okcidente kaf oriente Ravas la Saman ofon, eedaktas ĝin kaf (iel umu al ta alia tron la Umoj grate etendas “a monojn laborante por komuna tela: por venko de Esperanto! 
Emil LbI, farsofofeito, asesoro por Hngarajo 

  

  

10) loĝantojn, ku- 
ta je tri flaukoj 

Urbo Torino, kiu havas pli ol 
ŝus en fruktodona ebenaĵo, ĉirki 
de ploj alta eŭropa montaro, kiel eu iiriuda amli- 
teatro, kaj etondiĝas je alia llanko ĝis ĉarma monl- 
etaro laŭlonge do la suda bordo de rivero Po. 

aj historiaj momorindaĵoj kaj samtempe ĝia mo- 
ostas malmullo konataj de fremduloj, 

i trovikas iom flanko de la kutimaj vojoj aranĝitaj 
por la vizito de Italujo; sed ĝi estas alloga pro siaj 
Sennombraj vizitindaĵoj. Torino estas vizitinda pre- 
vipe kiel industria eenfro. 

    
    

            

  

     

  

Kiuj kolegoj intencas partopreni la amikan kun 
venon estas petataj sendi tuj: 
Nomon, riugon kaj precizan adreson. Al 

prenontoj estos sendata aliĝkarto. 
La "Torinaj fervojistoj faros la eblon por ke la ge: 

kolegoj havu senpagan loĝejon ĉe samideanoj. La 
tagelspezo kun loĝejo estos de 20-30 liroj. Aliaj no- 

j sekvos, 
gramo 

Sabato 26. Majo: Interkonatiĝa vespero. 
Dimanĉo 27. Majo: Promenado tra la urbo, Vizi 

de la Bkspozicio, 
Lundo 28. Majo: Vizito de 

aŭtomobilfabriko), teatraĵo. 
Mardo; 29. Majo; Ikskurzo al »Snporgas kaj mon- 

teto «Maddalenas, 

  

  uj parlo 
  

  

   
        

  to 

muzeoj, -Piate (granda 

  

Morina fervojistaro ntendas vin kaj koro sendas al 
vi siajn bonvensalutojn. 

Ĉion adresu: Esperanto Casella Postale No. 
Poriuo, Mala. 

SCIIGOJ DE LA ESTRARO 

Ni. atentigas la 

166 — 

  

anojn je la artikolo. pri ŝanĝo 
kaj kompletigo de niaj statuloj petanto, ke ili bon- 
volu tuj sondi siajn eventualajn proponojn, ĉi 
la: proponoj alvenontaj post la difinita tempo ne no- 
Sos esli diskutataj en la jarkunveno, 

Pro manko da loko ni povos daŭrigi la publikigadon 
de la sumoj ricevitaj por diversaj celoj nur en maja 
ziro. de la revuo. 

Al tiu ĉi uro ni aldonas gvidfolion de Budapest 
afable disponitan de la tien Fremdultrafika Oficejo 
dank-al klopodoj de nia asesoro Sro LGDI. 

  

  

  

   

  

Lia estraro. 
  

    RVOJISTO“. Okaze de aliĝo ricevas la 

Jugoslavujo 40. Din; Nedertando 2 0; Svedujo 
4 Kr; Svislando 4 sv. fr; Usono 1 Dolaro. Abono estas la sama kiel la kotizo. Landoj, kiuj ne estas indikitaj pagas egalvaloron 
de 4 sv. fr. La kolizo estu sendata je la adreso. Internacia Asocio de la Esperantistaj Forvojistoj, Zapreb, Strojarska cesta. 

Jugoslavujo Jugoslavaj anoj sendu la kotizon per poŝiĉeko nro 35908. 
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